
ばならない。 前者は主として局部作Jな摩耗や一部分の制倫子の

i反鈴 ・ 片 :tJ，\1殺などの場合に取扱われ，後者はいわゆる ~I.J輪子す

きま制整加を使JlJす る協合で ， lfiliî所で附 liíに制殺を行う i必合

の))訟である。

制輪予すきまび'，1韓日持には手配IJで操作し ， ;1MJ~ ブレ ー キ装伯‘全

1. 11;1) 輸子すきま甜，1 t在日号

1本の;\1.'，1殺をはかる手動すきま調整器 と ， プレーキ シ リ γ ダのピ

ス ト :/ fï-l'，!がある限度を ζ えたjiJ合， 自動的に.;\'"捻て' きるいわ

ゆる1\動すきま訪i慾総とがあり ， !lI.花園欽でJl] l 、 られているも

のはほとんどが後者で， プレ ー キ使m~"数の多い~L: ' I fに大部分

以付けられている。

円!IìIJすきま訓費生:r，.;には J ， L, Bl , S J診などがあり， rI: 月 ]は 4

者ともほとんど変らず， f吏 111およびi反付箇所に適合するよう一

部情造が拠っ ているのである。

|討 ト 2 は問鉄で も っ と も 数多く使!日している à 1 自動すき ま
調整器を示す。 これはウェ ス チン

グハウ ス祉の B 1診を一部園内向き

に改造したもので，ブ レー キ γ リ

γ ダふたに l立 j~ J荻村 けられる。

主体は一節の空気エ ン ジ ンで剥 』

整部\. ラチ ェ ット 機h'liおよび内部 2. B 1 形 日動すきまl)'I~~.

にピストソを民主したーンリ γ ダをも っ た箱等からなる。 ill.l盤部に

は基礎プレーキ装恨の水平てこ端部を， こまた聞にいだいたク

ロ ス へ y ドがあり ， これを長手方向に往復して ì平てことなっ

ている蕊礎プレーキ装置の水平てこの支点の位位を変えるよ う

になっている(てこ比を変えるのではない)。

プレ ー キシリンダのピスト γ行程がや|ヨびて ， ピスト γがシリ

ンダ{本側聞に設けられた小穴の位低を過ぎると ， シリゾダ内の

圧力空気は一郎この小穴から分流して ， 都1盤;~庁と名付ける銅管

を経てすきま制整総の γ リソダ内に入り ， ピストゾばねに抗し

てピスト ンを jfl l し ， こ れにピ γで l反付 けられた L形に rlll ったつ

めの先端が， ラ チェッ トナ ッ トの術開に 5 1かかる位置1 まて'押印J

かして止る。ブレ ー キがゆるみプレ ー キ γ リ γ ダの圧力がなく

なると ， すきま都1整総のシ リ γ ダ内圧力空気は鋼管を経て逆流

し ， ピ スト ン聞の圧力は下 り ， ピスト γ{まねはピストンを介し

てつめをもどし， この時先端はラ チェットナットに引掛り ， こ

れをー術分だけ回転させ， これにねじ込まれた剥繋ねじの動き

に よ って ， 基礎ブレ ー キ装置のてこの支点を引寄せ制紛子と F

イヤのすき間を紡め， プレ ー キゾ リ ソダピスト γ行程の伸びを

調整する。

S 形 自動すきま調整器は湖南?ó:J!Iの

よう に 1 台1(1に 1 倒のプレ ー キシ リ ソ

ダを用いている場合に，水平てこの中

間の支点を移動させて調整する構造に

な っており，車体台わ く に取付けられ

てい る (B1 形の場合は 1 個のプレ ー キ

シ リ γ ダが 2 台1fIに共用されるので 3. S 形自動すきま調整器

セ イ ロ ンのて

す きま:lJ，'，1自在日号がプレ ー キシリ γ ダに付 く). 1羽ー3 は外観は B 1 

形と Nな っ ており，訊!整ねじjjJ(の端部を休よ り~tHさせ， これ

と 水平てことを結び リ γ F で連結する。 Ijヨ問wr.造 1 1- B 1 形 よ り

簡単でピストパまねの取付位置， 回り 止め裟i泣およびつめな ど

の形は拠るが， ('I，mは|司じである 。 (国;桑五六)

セイ ロ ンのてつど う セ イ ロ ンの鉄道 セイロ

γの鉄道はfiHJJは中部商l京地方のコ ー ヒ ー閣の開

発， およびその生産物を海外に輸出するために，

コロ γ ポまで迅速かつ低限に愉送する目的をもっ

て古十回された。 こ の計画にしたが っ て鉄道会社が

設立され ， 1858 . 8 に コロ γポから海抜 488 mのカ

ンディまてら 119 kmの鉄道建設工事が開始された。

186 1 年同鉄道は政府に よ って接収されたが，セイ

ロ γの~立後はセ イ ロソ国有鉄道 (Cey lon Gov 

ernment Ra il way ) として経伝されている。

コロンポから ílli海岸にそい南下する鉄道はマ タ ラ にi主 し ， 問

じく北上する鉄道はプヅタ ラ ム ま で通じている。コロソポか ら

北端のジ十 ツ フ ナに至る内陸本線は，マダワ ッチから支線に よ

り ， タライマナルにおいて連絡線により ， 36 km の対岸の南イ

ソド欽一jちと illi給している。内陸本線のマ ホからガロヤを経て ト

リンコマリ ー およびパッチカ ロ ア ま て ま たポルガハウ ェ ラ か

ら...."レおよびパ ズ ワまでそれぞれ支線が通 じている。 コロ y

ポからオパナイ ケ に通ずる狭軌の鉄道は， プムの生産地である

ケラニイ渓谷を走っている。

数年前貿易不僚と道路輸送との競争により広軌 45 km 狭軌

~8 km によ主する l互聞が閉鎖された。 鉄道による愉送をJ1'I1加 し ，

閉鎖区間1を再開するために鉄道および道路輸送のlll'" 整が図られ，

現在旅客 ・ 小荷物お よび貨物の道路 ・ 鉄道共同輸送が1'1'われ，

年l1Jl を通 じて大規僚の巡礼者輸送が取扱われている。

1953 年の旅客繍送人員は 26，04 2 千人， 貨物繍送ト γ 数は

1 ，596千 t ， 1 ト γ平均鎗送キ ロ は 157 .7 k m ， 収入総額 70， 1 43千

ルピに対し， 経常~総額は 85，567 千ルピであるが， この よう な

収入不足は石炭および資材 ・ 賃金の高いこ とが大きな原因 とな

っている。

セ イ ロ γ国鉄が当面している重要問題は資材入手の|問題であ

る。石炭 ・ 軌条 ・ 枕木等の大部分は輸入に ま たなければならな

い。石y<:はイ γ ドから紛入されるが， 運賃が高し、ためセイロ γ

における炭価はイ γ ドにおける炭怖の約 2 f音につく。軌条は英

国から大ií1:のg付が行われている。 制:木は園内~i'i:の硬質材は全

需要の約 25% を ま かないう るにすぎず， 多誌の伎'i'l材がオ ー ス

トラリ アから輸入 されでいた。しかし， 第 2 次大戦後はオース

トラリア 11 自国の需要が治加したので輸出を制限したため， カ

ナ ダから軟質材を輸入するようになったが， この枕木も運賃そ

軌 1H1 I 1.676 m I 0. 7山 |合 計

線 路 延 長 1.302 km 140 km 1,442 km 

:!'!t. 道 延 主主 1.683 " 166 " 1.849 " 
(側線を含む)

車両 (1954 ・ 6 月現在)

蒸気滋関車 212 丙 20 両 232 丙

ディーピル電気後関車 13 13 

ディーゼ ル }韓関車 9 9 

ディーゼノレ電気動車 31 31 
そ の 他

向上 4 両 編成 列車 2 編成 2 編成

客 車 861 

貨 lp: 2.746 

事 築用 車 両 599 

一- 90 5 一一




